
A közelmúltban, november 27-én az
MSZP három tagozata − infrastrukturális
és területfejlesztési, agrár- és vidékfejlesz-
tési, valamint a környezetvédelmi −, to-
vábbá december 3-án a Gazdálkodási és
Tudományos Társaságok Szövetsége
(GTTSZ) rendezett konferenciát a dunai
hajózásról és a Duna komplex hasznosítá-
sáról. Mindkét rendezvényen, eltérõ
összetételben, mintegy száz szakember
vett részt. A témát több tényezõ teszi aktu-
álissá. Ilyenek például a Duna romló ha-
józhatósága a magyarországi szakaszon, a
hajózás fejlesztésével összefüggõ uniós
pályázat beadásának közelgõ határideje, a
Bõs−Nagymarossal kapcsolatos magyar−
szlovák tárgyalások lezáratlansága, és nem
utolsó sorban a felmerülõ kérdések megol-

dásában mutatkozó eltérõ vélemények. Az
utóbbin belül szerepel a dunai hajózást
gátló akadályok rövid vagy hosszú távú el-
hárítása és ezzel összefüggésben az ener-
getikai hasznosítás mellõzése vagy meg-
valósítása. Az elsõ konferencián 5 vitain-
dító elõadás hangzott el.

Szabó Imre környezetvédelmi és vízü-
gyi miniszter a témakör egészére rálátást
biztosító elõadást tartott. A vízi közleke-
déssel kapcsolatban rámutatott, hogy Nyu-
gat-Európa kiépült hálózattal rendelkezik,
Magyarországon ezzel szemben hiányoz-
nak ennek összekötõ elemei. Így pl. hiány-
zik a Duna−Tisza csatorna, amely nem
csak a vízi szállítást segítené, hanem a las-
san elsivatagosodó Homokhátság víz-
gondjain is enyhítene. Kiemelte, hogy a

vízi közlekedés a legkevésbé környezet-
szennyezõ, mégis alacsony a hajótér éves
kihasználása (60−70%). A zöld mozgal-
makkal kapcsolatban hangsúlyozta, hogy a
helyi érdekek figyelembe vétele és a kör-
nyezet védelme fontos, de korábban gyak-
ran érzelmek és vélekedések szintjén fo-
galmazták meg álláspontjukat. Azt tartaná
helyesnek, ha ilyen kérdések vizsgálatakor
tudományos háttérrel rendelkeznénk, sze-
rinte “a szakértelemnek és tudománynak
eljött az ideje”. A Szigetköz problémakö-
rén belül a magyar−szlovák kapcsolatokat
érintve azt mondta, hogy törekedni kell a
helyzet normalizálására. A miniszter úr ki-
emelte, hogy Magyarország 1990 után
EU-s támogatás nélkül is sokat tett a dunai
hajózásért és a környezet védelméért, de
pályázni kell EU-s pénzekre is. Hegyi
Gyula EP képviselõ kifejtette: az EU érde-
kelt abban, hogy a Duna−Majna−Rajna ví-
ziút rendszerben 2007−2013 között a hajó-
zás fejlõdjön, ezért az Unió jelentõs
összeggel támogatja a fejlesztéseket. A
magyar Duna-szakaszon kb. 65 milliárd
Ft-ra volna szükség a gázlók megszünteté-
sére. Csaba Attila többek között elmondta,
hogy 1990 után a magyar dunai hajóállo-
mány jelentõs részét ócskavas árban adták
el külföldre. Tolóhajó, javítókapacitás, to-
vábbá kikötõ- és komphiány van Magyar-
országon. Megállapította, hogy az elmúlt
húsz évben Magyarországon hajózásfej-
lesztés nem folyt.

(Folytatás a 2. oldalon.)

A MAGYARORSZÁGI MUNKÁSPÁRT 2006 IDÕSZAKI LAPJA III. ÉVFOLYAM 18. SZÁM 2008. DECEMBER 17.

A Magyar Tudományos Akadémia Stra-
tégiai Tanulmányok Programbizottsága
és az Európa Intézet Budapest április 25-
én A Duna hajózhatósága témáról konfe-
renciát rendezett, ahol nemzetközi, regi-
onális, tudományos és szakmai valamint
történelmi nézõpontból áttekintették a
magyarországi helyzetet. A tudósok és
szakemberek egybehangzó álláspontja
volt, hogy a Duna magyarországi szaka-
szának állapota súlyos aggodalmakra ad
okot. 

Kihasználatlanok azok a lehetõségek,
amelyeket a Duna és mellékfolyói kor-
szerû vízgazdálkodással a lakosságnak és

a gazdaságnak nyújtani tudnának. A fo-
lyók állapota a fenntartásra költött jelen-
tõs összegek ellenére romlik, miközben
nem felelünk meg az európai követelmé-
nyeknek, és nem vesszük igénybe a fej-
lesztéshez felhasználható európai pénz-
forrásokat.

A konferencia nyomán tudósok és
szakemberek õsszel több tanácskozáson
foglalkoztak a hazai vízgazdálkodás kér-
déseivel, különös tekintettel a mezõgaz-
daság fejlesztésére. A TÁMPONT jelen
mellékletében Dr. Antal Zoltán okleveles
közgazda írása beszámol az MSZP há-
rom tagozata, valamint a Gazdálkodási-

és Tudományos Társaságok Szövetsége
által a dunai hajózásról tartott konferen-
ciákról, amit kiegészít a vitatott kérdések
jobb megértését szolgáló magyarázata. A
tanácskozásokon elhangzott elõadások
közül Szilvássy Zoltán okleveles mérnök,
a VITUKI ny. mûszaki−gazdasági ta-
nácsadója és Czizmazia Pál projektveze-
tõ írását közöljük, amelyek átfogó és
szakmailag megalapozott betekintést
nyújtanak a megtárgyalt témákba. 

A vízgazdálkodás szoros összefüggés-
ben van a mezõgazdasággal, amelynek
helyzetérõl és fejlesztési kérdéseirõl Ta-
kács József agrárközgazdász írt cikket.

MELLÉKLET
A KORSZERÛ VÍZGAZDÁLKODÁSÉRT ÉS MEZÕGAZDASÁGÉRT

Reálisan a dunai hajózásról, benne Bõs-Nagymarosról
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(Folytatás az 1. oldalról.)
Karakas János a rendszerszem-
léletû vízhasznosítással foglal-
kozott. Megállapította, hogy
1989-ben 470 ezer hektár volt az
öntözhetõ terület, ami mára 165
ezer hektárra csökkent. Rámuta-
tott, hogy a Duna−Tisza-köz
egyik öntözési bázisává váló
Ráckevei Duna-ág kotrása meg-
kezdõdött. A mintegy 8500 km2

kiterjedésû, süllyedõ talajvizû
Homokhátság öntözéséhez a
Dunán duzzasztókat, a Duna−
Tisza-közén pedig újabb csator-
nákat kell építeni. Mint mondta:
“tanuljunk Bõs−Nagymaros-
ból”. Orosz Sándor képviselõ rá-
mutatott, hogy a magyarországi
Duna-völgy egészére nem ren-
delkezünk összehangolt fejlesz-
tési tervvel. Ha a Dunán a for-
galmat növelni kívánjuk, a Du-
nát erre alkalmassá kellene ten-
ni. Jelenleg az éves magyar áru-
forgalomból a Dunára alig több
mint 3% jut. A Duna medre fo-
lyamatosan átrendezõdik. Feltet-
te a kérdést: az említett 65 milli-
árd Ft mennyi idõre biztosítja a
2,5 m vízmélységet? Véleménye
szerint a hajózás biztonságát a
Dunán, több megoldással − bele-
értve a duzzasztást is − lehet biz-
tosítani.

Az elõadásokat élénk vita kö-
vette, amelyben aktívan vettek
részt a meghívott szakemberek.
Inotay Ferenc véleménye szerint
továbbra is szükséges a Duna
hazai részének szabályozása az
eredetileg javasolt módon, két
duzzasztó építésével (Duna-ka-
nyar fölött és Mohács térségé-
ben). Így biztosítható végleges
megoldásként a 2,5 m merülésû
hajók 300 napos forgalma a
meglévõ kevés hazai, és a kül-
földi, mintegy 13.000 uszály ré-
szére. Tudomása szerint jelenleg
Szlovákiában, Romániában és
Szerbiában van átrakodó termi-
nál kikötõ, melyek nagy haszon-
nal dolgoznak. Ezekben átdaruz-
zák kamionokra a hajórakomá-
nyokat és így szállítják át hazán-
kon a másik fogadóállomásra.
Ez szerinte havonta több ezer
többletkamion forgalmat ered-
ményez nálunk, ami nemcsak
út-, hanem környezetterhelést is
okoz. Valkár István, a Duna Bi-
zottság vezérigazgatója elmond-

ta, hogy a 2,5 m-es hajózási víz-
mélység célkitûzése nyugat-eu-
rópai kezdeményezés volt. Az
ottani csatornák vízmélységéhez
igazodva állapodott meg ebben
az 1960-as évek elején a közle-
kedési miniszterek tanácsa. Erre
épült ki a hajópark. Mivel a Du-
na nem csatorna, az év nagy ré-
szén ez a vízmélység nincs biz-
tosítva, viszont igen sok pénzbe
kerül a gázlók megszüntetése. A
vállalkozóknak ehhez nincs elég
pénze. Ha a hajókat lecseréljük
kisebb merülésûre, akkor a hajó-
építés költsége és az üzem-
anyag-fogyasztás növekedése
okoz gondot. Czibulya János gé-
pészmérnök hiányolta Szabó
Imre miniszter elõadásából,
hogy nem érintette a Dunával
kapcsolatban a duzzasztás és
vízerõ-hasznosítás kérdését.
Holland mérnökök magyaror-
szági vizsgálataik alapján arra a
következtetésre jutottak, hogy a
biztonságos hajózás a Dunán
csak duzzasztással oldható meg.
Szeretné az MSZP parlamenti
frakciójának figyelmét felhívni,
hogy a vízerõ-hasznosítás a mai
konferencia anyagából és az Új
Magyarország Fejlesztési Terv-
bõl is kimaradt. Kerényi A.
Ödön, az MVM ZRt. ny. vezér-
igazgató-helyettese a 1139/2004.
(XII. 11.) kormány határozat
megsemmisítését kérte az Alkot-
mánybíróságtól, mert a határozat
ellentétes a 2000. évi CXIV. tör-
vény − a Duna hajózási rendjé-
nek szabályozása címû tör-
vénnyel. A kormány rendelete és
határozata törvénnyel nem lehet
ellentétes. Az Alkotmánybíróság
azonban kérelmét jogosultság
hiányában elutasította. Ha a kor-
mány nem bontatja le a nagyma-
rosi, már nagyrészt elkészült
építményt, akkor a vízerõmû vil-
lamosenergia termelésének érté-
kébõl 10,7 év alatt ki lehetett
volna fizetni a 2,9 milliárd schil-
ling felvett hitelt. Ulicska Fe-
renc, a Közlekedési, Hírközlési
és Energiaügyi Minisztérium
(KHEM) munkatársa kifejtette:
ebben az EU-s tervperiódusban
(2007−2013) az Unió akkor biz-
tosít forrást a dunai hajózás fej-
lesztésére, ha 2010-ig megkezd-
jük a víziút rehabilitációját,
amint azt Magyarország elvállal-

ta. Ezért 2009 végéig tanul-
mányt kell készíteni a gázlók
rendezésérõl, illetve be kell
nyújtani az Uniónak a támogatá-
si kérelmet. A rehabilitáció 56
gázlót érint, amibõl 16 a közös
szlovák−magyar szakaszra, az
Ipoly-torkolat és Sap közé esik.
A KHEM-nak erre a rehabilitá-
cióra nincs pénze. A Környezet-
védelmi és Vízügyi Minisztéri-
um (KvVM) költségvetésében
pedig víziútra nincs elõirányzat,
miközben a nemzetközi víziút
fenntartása állami feladat. Meg
kellene tehát egyezni Szlovákiá-
val, mert e nélkül eredménytelen
lenne a pályázat. Ha most nem
kapunk pénzt erre a célra, 2013
utánra már nincs elõirányozva
ilyen célú uniós támogatás. Az
idõ tehát sürget.

A további 8 hozzászóló fõleg
arról beszélt, hogy a Duna-me-
der kotrásával szemben a kor-
mánynak az eddig mellõzött du-
nai vízlépcsõk építését kellene
programba venni, mert csak így
lehet hosszútávon a dunai hajó-
zás biztonságát megoldani. Ez
tenné lehetõvé a folyó energeti-
kai célú hasznosítását is, amely-
ben végletesen el vagyunk ma-
radva Nyugat-Európától. Olyan
vélemény is elhangzott, hogy a
magyar−szlovák Duna vitában
vesztesek is lehetünk.

A felvetett kérdésekre az elõ-
adók közül Csaba Attila és
Orosz Sándor válaszoltak. Csaba
Attila utalt a kialakult nemzetkö-
zi pénzügyi−gazdasági válságra,
amely alaposan lelohasztotta az
Új Magyarország Fejlesztési
Terv bevezetõ részeiben vázolt
fejlesztési elképzeléseket. Sze-
mélyesen osztotta a szakembe-
rek széles körének véleményét,
miszerint vízlépcsõk létesítésév-
el lehetne rendezni a dunai hajó-
zás biztonságát. Orosz Sándor
válaszában elmondta, fontosnak
tartja Szlovákiával a megegye-
zést, mert vízkérdésben erõsen
egymásra vagyunk utalva. A há-
gai ítélet alapján az államközi
szerzõdés érvényben van. Ha
Nagymaros fölött hozzákezdünk
a gázlók javítgatásához, ezzel
azt érzékeltetjük, hogy Nagyma-
rost nem kívánjuk felépíteni.

A GTTSZ konfereciáján Kó-
thay László, a KvVM vízügyi
szakállamtitkára tartott bevezetõ
elõadást A belvízi hajózás céljai

és lehetõségei Magyarországon
az EU követelményeknek megfe-
lelõen címmel. Az államtitkár
kifejtette, hogy a korszerû víz-
gazdálkodás kiterjed az árvíz- és
környezetvédelem, a hajózás, a
mezõgazdaság, a vízenergia-
hasznosítás, a vízbázis-biztosítás
és az üdülés feladatköreire, ezért
ebben több minisztérium érin-
tett, de leginkább a KvVM és a
KHEM. Az utóbbiak egyetérte-
nek abban, hogy az EU VII. Raj-
na−Majna−Duna fõ közlekedési
folyosójának magyarországi
szakaszát alkalmassá kell tenni a
Duna Bizottság elõírásainak be-
tartására. Sajnos jelenleg a ma-
gyar szakasz a vízi út legbizony-
talanabb része. A szakértõk sze-
rint a hajózási bizonytalanságot
csak duzzasztással lehet tartósan
megszüntetni. Javaslata az EU
irányelveinek figyelembe vétele,
amely semleges bázist jelent. A
tetszéssel fogadott elõadáshoz
sokan szóltak hozzá.

Kerényi A. Ödön, vasdiplo-
más gépészmérnök azt fejtette
ki, hogy az érvényben lévõ hágai
ítélet alapján meg kellene egyez-
ni Szlovákiával a Nagymarosi
Vízlépcsõ újraépítésében, és lét-
re kell hozni az Adonyi és Fajszi
Vízlépcsõket is, amit Magyaror-
szág a Duna Bizottság felé vál-
lalt. Szalma Botond, a Magyar
Hajózási Szövetség elnöke azt
mondta, “Nemzeti érdek vízlép-
csõk építése a Dunán”. Eredics
Imre féllábasnak tartja a VITU-
KI 2007. évi tanulmányát, mert
az csak a gázlók megszüntetésé-
vel foglalkozik. Mohácsi Miklós
nemzetközi Duna konferencia
megszervezését javasolta. Más
hozzászólók megemlítették a
Bõs−Nagymaros kapcsán kelet-
kezett ezermilliárd forint nagy-
ságú magyar veszteséget, a hor-
dalékszállítás megszûnésébõl
eredõ Duna-meder mélyülést,
amit csak duzzasztással lehet el-
kerülni, továbbá azt, hogy a Du-
nán Nyugat-Európában 34 víz-
erõmû üzemel, Magyarországon
egy sem. Egy hozzászóló azt is
kifejezte, hogy nem lehet megér-
teni, hogyan eshet politikai−vá-
lasztási küzdelmek áldozatává
Magyarországon az elõzetesen
nemzetközi kontrollnak is aláve-
tett Bõs−Nagymaros terv.

(Folytatás a 3. oldalon.)

Reálisan a dunai hajózásról...
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(Folytatás a 2. oldalról.)
Kóthay államtitkár válaszában
egyetértett a Kerényi Á. Ödön
által elmondottakkal, és azt
mondta, békét kellene kötni
Szlovákiával. Támogatta továb-
bá nemzetközi Duna konferen-
cia összehívásának gondolatát.

Kovács Árpád, az Állami
Számvevõszék és a GTTSZ el-
nöke zárszavában megállapítot-
ta, hogy korábban a Duna nem
csak szakmai kérdésként merült
fel. A húsz évvel ezelõtti állás-
pontok miatt mea culpát nem
várhatunk el. A mérnökök meg-
bántódását megérti. Államtitkár
úr is a kompromisszumokat sür-
gette elõadásában, a realitások-
ból indult ki.

A Bõs−Nagymaros vízlépcsõ
rendszer többször elõfordult a
két konferencia anyagában. A
mellékelt ábra a rendszer sziget-
közi részét mutatja be vázlato-
san, és segít megérteni, hogy mit
jelent a “C” variáns, amit Szlo-
vákia megvalósított.

A Bõs−Nagymaros terv is-
mertetése elõtt röviden szüksé-
ges szólni az elõzményekrõl. A
Duna gyakran pusztító árvizei és
a nehéz hajózhatóság hamar rá-
irányították a figyelmet a folyó
kisalföldi szakaszára. Már az
1800-as évek legelején megálla-
pították, hogy a Duna sebes fo-
lyással lép be Pozsonynál a Kár-
pát-medencébe, és sok hordalé-
kot rak le a Kisalföldön. Ezen a
kavics−homok üledéken aztán
szeszélyesen kanyarog, az üle-
déket állandóan átrendezi, nincs
határozott medre. Beszédes Jó-
zsef híres vízmérnöknek már az
1840-es években az volt a véle-
ménye, hogy a Duna kisalföldi
szakaszán csak úgy lehet bizton-
ságossá tenni a hajózást, ha a fo-
lyó mellett építenek egy hajózó
csatornát. Akkor ehhez a techni-
kai feltételek (munkagépek)
még hiányoztak. Bõ másfél év-
századon át változó intenzitással
és nagy költséggel szabályozták
a Dunának ezt a szakaszát. Ki-
épültek az árvízvédelmi töltések
is. Hasonló folyamatok játszód-
tak le Nyugat-Európa országai-
ban. A folyók szabályozása mel-
lett itt azonban a kedvezõbb
földrajzi adottságok folytán ki-
épültek a folyókat összekötõ

csatornák is. Ezáltal egy nagy te-
rületre kiterjedõ vízi útrendszer
jött létre. A Duna mellett fekvõ
kelet-közép-európai országok-
nak érdekében állt ehhez a vízi
útrendszerhez csatlakozni, és
természetesen az érdekeltség
fordítva is fennállt, és fennáll.
Az összekötõ pont Magyaror-
szág területén a kisalföldi sza-
kasz, amely évszázadok óta is-
mert volt kedvezõtlen hajózási
feltételeirõl. Ennek megszünte-
tését tûzte ki célul a Bõs-Nagy-
maros vízlépcsõ rendszer. 

Az ábrán látható, hogy a Duna
Pozsony elõtt lép be a Kárpát-
medencébe. Ezután Dunakiliti
közelében találjuk azt a pontot,
ahol a Duna esése csökken, itt
kezdõdik az ún. holtágak kiválá-
sa, a meder elfajulása, a nehezen
hajózható szakasz. Ez az iskolai
atlaszokból is megállapítható. A
Duna elterelésére, egy hajózó
csatorna indítására ez a legalkal-
masabb hely. A Bõs−Nagymaros
eredeti terv szerint itt rekesztet-
ték volna el a Dunát, itt kezdõ-
dött volna a hajózó csatorna, ill.
a zárógát fölötti mesterséges tó,
melynek teljes töltésrendszerét a
Dunától távol, egészen Pozso-
nyig ki is építették. Dunakilitinél
épült meg a duzzasztómû is,
amely a vízállást szabályozta
volna. A hajózó csatorna egy al-
só pontján, Bõsnél (Gabèikovo)
tervezték megépíteni a vízerõ-
mûvet és a kétrészes hajózsili-
pet, amelyek el is készültek. Mi-
után a magyar kormány elõbb
felfüggesztette, majd 1992. má-
jus 19-én felmondta az 1977.
szeptember 16-án megkötött ál-
lamközi szerzõdést a Bõs−
Nagymaros vízlépcsõrendszer
megépítésérõl, Szlovákia meg-
kezdte az ún. “C” variáns kiépí-
tését. Ennek lényege, hogy Du-
nakilititõl a szlovák oldalon
megépítették a hajózó (egyben
üzemvíz) csatorna belsõ, a Duna
melletti töltését, és Dunacsúny-
nál (Èunovo), szlovák területen
elzárták a Dunát. Az így keletke-
zõ tó vize bejut a meghosszabbí-
tott hajózó (üzemvíz) csatorná-
ba, és táplálja a bõsi vízerõmû-
vet is. A magyar határ közelében
épült szlovákiai zárógát folyás-
irányba nézve jobb oldalán ké-
szült el az árapasztó 20 kapu,
baloldalon a Dunamedret elzáró
betongát, amelyen két vízturbina

is áramot termel. A kisebb erõ-
mû a Mosoni-Dunába kiadott
vízzel (40 m3/sec), a nagyobb az
Öreg-Dunába kiadott (vízho-
zamtól függõen 200−400
m3/sec) vízzel üzemel. Az üzem-
víz (hajózó) csatorna, maximum
4500 m3/sec víz szállítására al-
kalmas. Nagy árvíz alkalmával
(10000 m3/sec) a nagyrészt üres,
eredeti Dunameder vezeti le a
többletvizet.

A “C” variáns megvalósításá-
val a Duna vizének kormányzá-
sa teljes egészében Szlovákia
kezébe került. A Duna vizét
Szlovákia használja áramterme-
lésre. Jelentõs kiadásokkal Ma-
gyarországnak kell gondoskodni
a szigetközi holtágrendszer víz-
ellátásáról. Ennek érdekében
Dunakilitinél, majdnem azon a
helyen, ahol a fõ Duna-ág elzá-
rását eredetileg tervezték, egy
ún. fenékküszöböt létesítettek,
amely néhány méterrel megeme-
li a Duna vizét és ezáltal a fenék-
küszöbhöz közel esõ, az ábrán
három nyíllal jelölt helyen a víz
beáramolhat az eredeti szigetkö-
zi holtágrendszerbe. Ezt a víz-
mennyiséget kiegészíti a duna-
csúnyi tározóból folyásirányba
nézve jobb oldalon a szivárgó
csatornából érkezõ víz, amely-
bõl egyébként a Mosoni-Dunába
induló víz is néhány köbméterrel
kiegészül. Az ábrán a holtág-
rendszerbe induló víz sokfelé
szétágazik, azonban az ábra ezt
már nem képes részleteiben fel-
tüntetni. Jelenleg a holtágrend-
szer vízutánpótlása Ásványráró
magasságáig van megoldva. A
nagymarosi zárógát elbontásával
továbbra is fennmaradtak a

Nagymaros és Szap közötti ha-
józást korlátozó gázlók, kiesett a
nagymarosi áramtermelés.
Fennáll a kártérítés veszélye is
Szlovákiával szemben, miután a
Nemzetközi Bíróság ítélete sze-
rint az 1977-es szerzõdés ér-
vényben van, és Magyarország a
tervezett beruházások 50−50%-
ának költségmegosztásából lé-
nyegesen kevesebbet teljesített.
A munkálatok megkezdése utáni
néhány évben a Bõs−Nagyma-
ros vízlépcsõrendszerre fordított
magyar kiadások elérték az 1500
millió dollárt, ami több mint az
1990 után privatizált magyaror-
szági hõerõmûvekért és villa-
mosenergia hálózatért kapott
összeg. Más veszteségek is érték
Bõs−Nagymaros folytán Ma-
gyarországot. Az 1980-as évek-
ben igen nagy mennyiségû só-
dert termeltek ki a Dunameder-
bõl (panelházépítési program),
annak tudatában, hogy elkészül
a nagymarosi vízlépcsõ. Miután
az utóbbi elmaradt, de Németor-
szág és Ausztria belépcsõzte víz-
erõmûvekkel a Dunát, és a duz-
zasztók felfogják a hordalékot,
gyakorlatilag nem érkezik hor-
dalékanyag Magyarországra.
Ennek híján a Duna mélyíti
medrét, és a folyó mentén, vala-
mint a betorkolló folyók térségé-
ben is csökken a talajvízszint.
Több Duna-vizet használó nagy-
üzem is gondokkal küzd kisvíz
idején. Tehát nem csak a hajó-
zás, hanem a mezõgazdaság és
számos ipari üzem végett is
elõbb-utóbb duzzasztókat kell
építeni a Dunán.

Antal Zoltán
okleveles közgazda

Reálisan...
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A gazdaságföldrajz angol irodalmában a ha-
zánkhoz hasonló helyzetû országokat a
“landlocked” jelzõvel minõsítik. Ez azt a
hátrányt fejezi ki, hogy a kontinens belsejé-
be “bezárt” országnak nincs tengeri kijárata,
kikötõje, ezért termékeit csak a kontinensen
belüli, nagyságrendekkel költségesebb földi
szállítással tudja a világpiacra juttatni. A be-
zártság megszüntetése tehát a “bezárt” or-
szág gazdasági fejlõdésének, versenyképes-
ségének egyik lényeges elõfeltétele. 

A nagyobb teljesítményû földi szállítási
módok megjelenéséig, a tengerektõl távol
esõ vidékek hátrányos helyzetén csak a vízi
(folyami) szállítás tudott enyhíteni. Ezt fel-
ismerve a nyugati országok már korán meg-
kezdték viziút hálózatuk kiépítését. Egyik
elsõ példaként a Franciaországban, a 17.
században épült, az Atlanti Óceánt a Föld-
közi-tengerrel összekötõ 120 km hosszú Ca-
nal du Midi említhetõ. Azóta Európában sû-
rû víziúthálózat létesült, amelyet jelenleg is
folyamatosan bõvítenek. A közelmúlt példái
közé tartoznak a Nagy Károly által már a 9.
században megkezdett, de transzkontinentá-
lis vízi útként csak 1992-ben megnyitott
Rajna−Majna−Duna (RMD) csatorna, az
1980 óta épülõ 230 km hosszú Rajna-Rhône
összeköttetés (24 nagy hajózsilippel, 15 víz-
lépcsõvel, 76 közúti és 11 vasúti híddal), va-
lamint legújabbként a Passaunál a transz-
kontinentális RMD-hez csatlakozó komplex
Tirol−Adria projekt.

Az iparosodás és az árutermelés fellendü-
lésével párhuzamosan merült fel a nagyobb
mennyiségek szállításának igénye. A ki-
egyezés után az ipar és a kereskedelem, ál-
talában a gazdaság látványosan fejlõdött. A
nyersanyagok és késztermékek szállítására
az épülõ vasutak elegendõ kapacitást bizto-
sítottak.   Ezzel szemben az Alföldön ter-
melt gabona gazdaságos szállítási mód (fo-
lyami hajózás) hiánya miatt a tengerentúli
“gabonagyárakból” olcsó tengeri szállítással
Európába áramló gabonával szemben ver-
senyképtelenné vált és a drága vasúti szállí-
tás miatt csak igen nyomott áron volt elad-
ható. A mezõgazdaság népességeltartó ké-
pessége ezért drámaian lecsökkent. A hely-
zet válságos voltát jelezték egyrészt az ag-
rárszocialista tüntetések, másrészt az a szo-
morú tény, hogy a gazdaság századvégi ro-
hamos növekedése ellenére 1890 és 1910
között, kereken 20 év alatt, mintegy 2,5 mil-
lió magyar kényszerült kivándorolni. 

A folyami hajózás földi szállítással szem-
beni gazdaságosságát és a magyar mezõgaz-
daság számára létfontosságú voltát felismer-
ve a magyar országgyûlés már a 19. század
második felében hatalmas összegeket fordí-
tott a “bezártság” megszüntetésére, vagy
legalábbis enyhítésére. A Dunát a Földközi-
tenger és a Közel-Kelet irányában − a gõz-

hajó megjelenésével ár elleni szállítást is le-
hetõvé tevõ (a Vaskapuban vasúti vontatás-
sal segített) - hajózás számára az Al-Duna
1889−99 közötti szabályozásával nyitotta
meg. A munkálatok 45 millió aranykoronát
emésztettek fel. 

A figyelem ezt követõen a magyar Felsõ-
Duna felé fordult, ahol 2 m mély hajóutat
irányoztak elõ. Ezt folyamatos kotrással és
szabályozási mûtárgyakkal sem lehetett ál-
landósítani annak ellenére, hogy a Sziget-
köz−Csallóközi szakaszra a magyar állam
1916-ig 185 millió aranykoronát fordított.

A hajózást a “beszállító” mellékfolyókon
lehetõvé tevõ szabályozási munkákat a víz-
ügyért a 19-20. századfordulón felelõs Föld-
mûvelésügyi Minisztérium végeztette el.
Sorra épültek a hajózási akadályokat kikü-
szöbölõ (többségükben öntözési célokat is
szolgáló) vízlépcsõk, melyek mindegyike
tartalmazott legalább 700 tonnás uszályok
átbocsátására képes hajózsilipet. Tervek
születtek a Dunát az Adriával a Dráva révén
összekötõ hajócsatorna építésére is.  

A folyami hajózás hiánya az ország sorsát
a második világháborúban is döntõen befo-
lyásoló tényezõvé vált. A Trianon okozta te-
rületcsonkítás és a természeti kincsek ezzel
együtt járó elvesztése után az ország gya-
korlatilag egyedüli exportálható áruja a ga-
bona maradt. Ez azonban jobb minõsége el-
lenére is “piacképtelennek” bizonyult az
észak-amerikai, kanadai és argentin búzával
szemben. A Bethlen kormány a magyar gaz-
dákat a “boletta” (búzajegy) rendszer beve-
zetésével mentette meg. A drágább magyar
búzát végül a Párizs-környéki békediktátu-
mok után revánsra vágyó, háborúra készülõ
Német Birodalom vásárolta fel, a “biztonsá-
gosabb a házon belüli éléskamra” elv alap-
ján. A búzáért német áruval fizetett és ezzel
a magyar gazdaságot szorosan magához
láncolta, ami egyúttal hazánk második vi-
lágháborúban játszott szerepét is meghatá-
rozta.

A Földközi-tenger és Közel-Kelet irányú
piacrajutás és ezzel az egyoldalú függõség
csökkentése érdekében az 1930-as években
megindult az 1200−1500 tonnás magyar
Duna-tengerjáró hajók (János vitéz, Buda-
pest stb.) építése. A magyar Felsõ-Duna víz-
lépcsõkkel történõ hajózhatóvá tételére, pe-
dig a Kereskedelem- és Iparügyi miniszter,
Bornemissza Géza, 1936-ban terjesztett ja-
vaslatot a t. Ház elé.

Az 1941-ben Mosonyi Emil vezetésével
létrehozott Vízerõügyi Hivatal haladék nél-
kül munkához látott. A Felsõ-Tisza vízgyûj-
tõjén felmérték a vízkészleteket, a tározási
lehetõségeket, elkészítették a Tisza belép-
csõzésének tervét, és elkezdték elsõ elem-
ként a Tiszalöki Vízlépcsõ tervezését. A Szi-
getközi Duna vizsgálata kimutatta, hogy a

helyenként 700 m vastag kavicsréteg miatt
folyami vízlépcsõ nem építhetõ. A második
világháború által félbeszakított hajóút-fej-
lesztési munkák 1949-ben folytatódtak.

Bár a Duna-Tisza Csatorna építése félbe-
szakadt, Vas Zoltán kezdeményezésére a ko-
rábbi tervek alapján megépült és 1952-ben
átadásra került a Tiszalöki Vízlépcsõ. A ha-
józsilip 1200 tonnás jármûvek részére
Dombrádig teszi hajózhatóvá a Tiszát. A
KISKÖREI Vízlépcsõ 1973-ban lépett
üzembe, amelyen 1350 tonnás hajók zsili-
pelhetnek át, és amelynek duzzasztó hatásá-
ra a Tisza Tiszalökig válik hajózhatóvá.

A NAGYMAROSI vízlépcsõre és a Gö-
nyûig terjedõ duzzasztott szakaszra egyre
részletesebb tervek és vizsgálatok készültek
(VIZITERV és VITUKI). Ajánlati terv ké-
szült egy 400 MW-os Prédikálószéki szi-
vattyús energiatározóra, amelyet a Gazdasá-
gi Fõtanács csak azért nem fogadott el, mert
megvalósításának elõfeltételéül a Nagyma-
rosi Vízlépcsõ megépítését szabták meg.

A bõsi felvízcsatornás változat − Moso-
nyi Emil 1962 évi távozása után − a pozso-
nyi Igor Mucha professzor javaslata alapján
került kidolgozásra és lett az 1977. évi ál-
lamközi szerzõdés alapja. Az elõirányzott
ütemterv szerint a teljes közös Bõs-Nagy-
marosi Vízlépcsõ rendszert 1984-ben üzem-
be kellett volna helyezni. Az ütemterv azon-
ban a 70-es évek olajárrobbanása és a “be-
gyûrûzés” elleni kapkodó védekezés által
okozott “forráshiány” miatt nem volt tartha-
tó. Az ezekre “eltérített” összegek miatt be-
szélünk most arról, hogy a Duna csak Po-
zsonyig hajózható. 

A Tisza teljes hosszán hajózhatóvá tételé-
hez csak a CSONGRÁDI Vízlépcsõ befeje-
zése hiányzik, mert az ÚJBECSEI Vízlép-
csõ duzzasztása Csongrádig terjed, míg Új-
becse alvízéig már a Vaskapu hatása érvé-
nyesül.

Az idõközben Európát (annak nyugati or-
szágait) egyre sûrûbben behálózó csatorna-
rendszereken gyors ütemben fejlõdõ belvízi
(folyami) hajózás megkövetelte mind a vízi-
utak, mind az azokon közlekedõ jármûvek
egységesítését. Az Európai Közlekedési Mi-
niszterek Konferenciája 1994-ben hagyta
jóvá az ENSZ−EGB Folyamhajózási Bi-
zottsága 1992. november 12-i, 30 sz. határo-
zatát, amely szerint nemzetközi jelentõségû
víziutak jellemzõ méreteinek (mélység, szé-
lesség, kanyarulati sugár)  meghatározott
követelményeket kell kielégíteniük.

Az elõírt paraméterek alkalmazását a
Magyar Kormány a “Nemzetközi vízi-
utakról szóló EU megállapodás kihirdeté-
se” c. 151/2000.(IX. 14.) Korm. és a
17/2002. (III. 7.) KöViM rendeletekkel
kötelezõvé tette.

A fenti követelményekkel szemben a ma-
gyar Duna több szakaszán az év jelentõs ré-
szében nincs meg a szükséges vízmélység,
ami a szûkületekkel együtt a  víziút haszná- 

Folyami hajózás és a magyar mezõgazdaság
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latát nagymértékben korlátozza. Például a
2005. október végétõl Mohács térségében
több mint 90, az Al-Dunán több száz uszály
vesztegelt. A hajózás korlátozott merüléssel
csak december elején indult meg és márciu-
sig is csak erõsen korlátozott merüléssel volt
folytatható.

Az RMD csatorna 1992. szeptemberi
megnyitását követõen az Európa Tanács
1994. évi Európa-Dunamedence Chartája és
más szervezetek (pl. a Rajna-, Rhône- és
Dunatérség Nyugateurópai Ipari- és Keres-
kedelmi Kamarái Uniójának) dokumentu-
mai ismételten sürgették a magyar kormányt
a nemzetközi követelményeknek megfelelõ
hajóút megteremtésére. A hivatalos magyar
válasz elismerte ugyan a vízi út fontosságát,
de ezt duzzasztás helyett “innovatív” folyó-
szabályozási módszerekkel kívánta megva-
lósítani, azt is megemlítve, hogy a vonatko-
zó kutatási munkák “források hiányában”
csak vontatottan haladnak és ezért a kiépítés
is késedelmet szenved.

Az anyagi nehézségek áthidalására a hol-
land kormány által finanszírozott mûszaki
segítséggel (Delft Hydraulics, Frederic R.
Harris és VITUKI) készült el 1996-ra a Du-
na Környezeti és Hajózási Projekt címû ta-
nulmány. 

A magyar fél a vizsgálatok körét eleve
leszûkítette, amennyiben a feladatkitû-
zésben a hajózási feltételek javítására irá-
nyuló megoldások közül minden olyan
változat vizsgálatát kizárta, amely duz-
zasztással, vízlépcsõk építésével, vagy ép-
pen folyócsatornázással járt volna.

Kitûnt azonban, hogy “innovatív” folyó-
szabályozási módszereket a holland szak-
emberek sem ismernek, ezért csak hagyo-
mányos, a meder beszûkítését vagy kotrást
igénylõ módszereket vehettek figyelembe.
Mélyülõ jellegû mederben azonban, mint
amilyen a Duna, a felsõ szakaszról érkezõ
hordalék hiányában a szûkítés felgyorsítja a
medereróziót és a kisvizek süllyedésének
folyamatát, hatása több szempontból is ká-
ros, veszélyezteti a parti szûrésû vízbáziso-
kat és a hajózás csak folyamatos beavatko-
zásokkal tartható fenn. A beépített mûvek
továbbá árvíz idején megemelik a vízszintet,
ami a töltések magasítását és erõsítését teszi
szükségessé.

A magyar Dunán a gázlók a medret ke-
resztezõ keményebb geológiai képzõdmé-
nyek (márga és sziklapadok) helyén alakul-
tak ki, pl. Nyergesújfalu, Tát, Dömös, Buda-
fok. Ezek fenékküszöbként mûködnek, duz-
zasztó hatásukkal lassítják az áramlást a fe-
lettük lévõ szakaszon és mintegy “megtá-
masztják” annak fenékanyagát. Eltávolítá-
suk (átkotrásuk) a felvízi szakasz gyors mé-
lyülését vonná maga után. A budafoki mész-
kõpad kirobbantása, pl. rövid idõn belül ve-
szélyeztetné a budapesti partfalak állékony-
ságát. 

A holland tanulmány végsõ következ-

tetésként megállapítja, hogy a medermé-
lyülés és annak valamennyi káros követ-
kezménye hatékonyan csak a vizsgálható
változatok körébõl a magyar fél által ki-
zárt duzzasztómû(vek) építésével kerül-
hetõ el, ami egyúttal egy ENSZ−EGB
VII. kategóriájú (gyakorlatilag méret-
korlátozás nélküli) vízi utat hozna létre.

A hajózási akadályokkal legsûrûbben tûz-
delt Szap-Ipoly torkolat közötti szakaszon
duzzasztás (Nagymaros) nélküli megoldás
szóba sem jöhet. A parti szûrésû vízbázisok
már említett veszélyeztetésén és a hatalmas
létesítési és fenntartási költségeken túlme-
nõen az ilyen beavatkozások akadálya, hogy
a “határvízen” egyoldalúan, a másik (a szlo-
vák) fél belegyezése nélkül nem valósítha-
tók meg.

A Nagymarosi Vízlépcsõ helyének kivá-
lasztását a következõ szempontok határoz-
ták meg: 

1. Az itteni sziklás altalaj tenné lehetõvé a
vízlépcsõ leggazdaságosabb megépítését.

2. A vízlépcsõ beduzzasztaná a Dömösi
sziklapadot.

3. Egy a Dunakanyar feletti szelvény
hosszabb mûtárgy kedvezõtlenebb altalajon
történõ − gazdaságtalanabb − építésével jár-
na.

4. A Nagymaros fölötti duzzasztott tér a
Prédikálószéki Szivattyús Energiatározó al-
só tározóját alkotná.

Az EU felszólította a Magyar Köztársasá-
got, hogy a TEN-T (Trans-European Net-
work − Transport) program keretében 2007
után valósítsa meg a “Duna Hajózhatóságá-
nak Javítása” c. Projektet. A Projekt megala-
pozásához komplex tanulmányt kellett elõ-
állítani, amely tartalmazta a helyzetfelmé-
rést, a feladat megjelölést és a költség/ha-
szon-elemzést. A tanulmányra a GKM Ha-
józási Fõosztálya 2005. június 17-én nyílt
ajánlati felhívást tett közzé az EU-ban.  A
célt úgy jelölték meg, hogy a folyó szabá-
lyozása integrált folyamgazdálkodás kereté-
ben egyéb igényekkel és használatokkal
összhangban, megint csak a duzzasztás nél-
küli megvalósítás lehetséges változatai-
nak meghatározásával. 

A hollandétól eltérõ eredmények ettõl a
tanulmánytól sem voltak várhatók, már csak
azért sem, mert az éghajlatváltozás követ-
kezményeként szélsõségesebb idõ- és vízjá-
rásra, azaz rövidebb, hevesebb tavaszi−ko-
ranyári árhullámokra és a 2005. október−
februárihoz hasonló hosszabb, alacsonyabb
nyári−õszi kisvizekre kell felkészülnünk (l.
pl. az MTA: Vahava − Változás − Hatás −
Válasz programját). Esetleg a “kisvíz” csök-
kentése is szükségessé válhat, ami a hajóz-
hatóság duzzasztás nélküli javítását még
kérdésesebbé teheti. Ennek ellenére a Gaz-
dasági és Közlekedési Minisztérium kezde-
ményezte a szlovák félnél a kategória-beso-
rolás enyhítését, de sikertelenül.

A “hajózó” országok elvetették a WWF

(World Wide Fund for Nature) által elkép-
zelt szélesebb, de kisebb merülésû (ezért
környezetbarát?) úszóegységek bevezetésé-
nek a gondolatát is, mert Európa valamen-
nyi viziútjának és az azokon lévõ összes zsi-
lip átépítését tette volna szükségessé.

Az idei jó gabonatermésbõl mintegy 10
millió tonna lenne exportálható és erre még
fizetõképes kereslet is lenne, pl. Közép-Ke-
leten, Irakban és Iránban, ha versenyképes
lenne az ukrán gabonával. De nem az, mert
viziút hiányában minden tonnát 25−35 Euró
(6,75−9,45 ezer forint) szállítási költség ter-
hel, amíg (vasúton) eljut valamelyik tengeri
kikötõbe. Az exportálható gabona a mintegy
80 milliárd forint szállítási költség miatt te-
hát egyelõre raktárban is marad, amíg az ára
tovább csökken a hazai “piacképes” kb. 28
ezer forint tonnánkénti árra.

Amikor a világsajtó az élelmiszerárak
robbanásáról cikkezik és a  csikágói tõzsdén
a kukorica tonnáját 100 ezer Ft körüli áron
jegyzik, hazánkban a  termelõk az agrártárca
beavatkozását sürgetik a gabonapiac össze-
omlásának megakadályozása érdekében.
(Forrás: Pótsa Zsófia, a Magyar Gabona-
feldolgozók, Takarmánygyártók és Kereske-
dõk Szövetségének fõtitkára).

Óhatatlanul felmerül a kérdés: Az ukrán
gabonát nem terheli szállítási költség? Per-
sze, hogy terheli, de sokkal kisebb, mert az
ukrán (és orosz) gabona az állítólag környe-
zeti katasztrófát okozó duzzasztómûvekkel
belépcsõzött és csatornák hálózatával össze-
kötött Dnyeszteren, Dnyeperen, Donon és
Volgán valamint azok mellékfolyóin − vízen
jut le a fekete-tengeri kikötõkbe.

A folyami hajózás feltételeinek javítása a
fenti, kizárólag a vízi út akadály-mentesíté-
sére irányuló beavatkozásokon kívül, szá-
mos további infrastrukturális fejlesztést igé-
nyel, mint pl. 

− a már a szocializmus idején is elhanya-
golt kikötõk kiépítését (a pozsonyi kikötõ-
ben több daru van, mint a magyar kikötõk-
ben összesen!), 

− a felszámolt magyar hajó- és darugyári
kapacitás újra-teremtését,

− az elkótyavetyélt MAHART flotta pót-
lását (néhány új holland önjáró egység min-
taként már bemutatkozott a magyar Dunán), 

− a nemzeti folyami áruszállítás felélesz-
tését, 

− a konkurencia (DDSG, Bayerischer
Lloyd) részére “privatizált” (átjátszott) Du-
na Cargo Kft. pótlását, 

− a szolgáltatások, javítás stb. biztosítá-
sát.

Ezek nélkül az ország kiemelkedõen jó
geopolitikai adottságaiból adódó ígéretes pi-
aci és gazdasági lehetõségeket a magyar fo-
lyami hajózás nem, vagy csak alig lesz ké-
pes kihasználni. 

Szilvássy Zoltán
okleveles mérnök, tudományos fõmunkatárs
VITUKI ny. mûszaki−gazdasági tanácsadó
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A Duna−Tisza csatorna létesíté-
sének gondolata nem új keletû.
Öntözési és hajózási szempon-
tok szerint még a 18. században
felmerült, és 1949−1950-ben
egy rövid életû kísérlet is történt
a csatorna megvalósítására. Je-
len javaslat lényegesen különbö-
zik a korábbi elgondolásoktól,
központi eszméje a Homokhát-
ság vízutánpótlásának megoldá-
sa, de fontos szempont ezzel
egyidejûleg a Duna és a Tisza ví-
zi úton való összeköttetésének a
megteremtése is.      

A tervezetet, amit e cikkben
ismertetek, egy mérnök kollektí-
va dolgozta ki, és azt a célt szol-
gálja, hogy a céllal való egyetér-
tés és annak támogatása esetén
tudományos és mûszaki megala-
pozottságú megvalósíthatósági
tanulmány készüljön. Egy ilyen
tanulmány kidolgozása már nem
lehet a kezdeményezõ csoport
kizárólagos feladata, szükség
van tudósok felelõs állásfoglalá-
sára és számos mûszaki elõké-
szítõ munka elvégzésére. A ta-
nulmány kidolgozásának költsé-
geit mintegy 100 millió forintra
becsüljük.

A Duna−Tiszaközi homokhát-
ság az ország vízben legszegé-
nyebb vidékeinek egyike, és a
klímaváltozási elõrejelzések sze-
rint a vidéket elsivatagosodás
veszélye fenyegeti. A romló víz-
ellátási viszonyok már jelenleg
is tapasztalhatók, a kutakat egyre
mélyebbre kell ásni, hogy vízhez
lehessen jutni. 1 millió állampol-
gár életérõl, jövõjérõl, életkörül-
ményeinek fenntarthatóságáról
van szó. Ha nincs víz utánpót-
lás záros határidõn belül, a
Homokhátságon megszûnnek
az életfeltételek, és ezért nem
lehet politikai csatározások
kérdése a mû.

Tervezetünk csatlakozik az Új
Nemzeti Fejlesztési Tervben
(UNFT) e területre meghatáro-
zott célokhoz, nevezetesen:

− a térség erõforrásainak vé-
delme, és fenntartható hasznosí-
tása;

− a termelékenység, a foglal-
koztatottság növelése;

− az infrastruktúra javítása;

− a térség nagyobb részére jel-
lemzõ tanyavilág szociális ellá-
tottságának, biztonságának, kép-
zettségi szintjének javítása.

A tervezet alaplétesítménye a
100 km hosszú hajózható Duna−
Tisza Csatorna, amelybõl déli
irányban 120−130 km hosszan
kivezet egy öntözõcsatorna. A
hajózó csatorna javasolt dunai
nyomvonalának kialakításában a
következõ szempontokat vettük
figyelembe:

A soroksári Duna a tassi zsi-
lipnél torkollik vissza a fõfo-
lyamba, itt ér véget a Csepel-szi-
get. Nyilvánvaló, hogy a DTCS
dunai csatlakozását csak ettõl a
ponttól lefelé (délfelé) célszerû
kialakítani. Pontosabban ez a
torkolat kb. 10 km-re Dunaújvá-
ros felett, a tassi hajóállomás és
zsilip környéke lehet, ahol már
némi infrastruktúra most is jelen
van.

A tiszai csatlakozó pontként a
Szolnoktól délre esõ térség jöhet
számításba. Tószeg község ma-
gasságában torkollik a Gerje−
Perje fõcsatorna a Tiszába. Ez a
pont a szolnoki déli ipari övezet
közvetlen közelébe esik, a ter-
mészeti környezet és a medervi-
szonyok is alkalmassá teszik ezt
a folyószakaszt a DTCS tiszai
torkolatának. Az így kiválasztott
csatlakozási pontok két nagyvá-
ros − Dunaújváros és Szolnok −
közvetlen vízi összeköttetését is
megteremtik.

A terepviszonyok lehetõséget
adnak arra, hogy a csatorna tetõ-
pontjáról két öntözõcsatorna
Pest megye felé is elindítható le-
gyen, egy északnyugati és egy
északkeleti irányba. E két alter-
natív ág megépítésének szüksé-
gességét a végleges megvalósít-
hatósági tanulmányban lehet/
kell megvizsgálni.

Márciusban e-mailen megke-
resést kaptunk a Kárpátok−Tisza
Nemzetközi Fejlesztési Egyesü-
let Elnökétõl, Egri Sándortól.
Kérdése volt: a vízellátás megol-
dásunkkal kiterjeszthetõ-e a Dél-
vidék magyar lakta területeire
is, tekintettel arra, hogy ugyan-
úgy vízhiányban szenvednek,
mint a mi Homokhátságunk. Azt

válaszoltuk, hogy technikailag
megoldható. A témában felvet-
tük a kapcsolatot Tabajdi Csabá-
val, az Európai Parlament képvi-
selõjével, aki az ügy támogatá-
sára adott ígéretet. Ez esetben a
tervezetet át kell dolgozni, mert
a forgalmazott vízmennyiséget
közel 50%-kal meg kell emelni.

Az öntözõcsatorna kereszt-
metszetét úgy határoztuk meg,
hogy az öntözésen, vízelosztá-
son túl kompszerû vízi jármû-
vekkel is járható legyen, 25−30
cm-es merülési mélység mellett
egy fuvarban 100 tonna áru el-
szállítható. Kikötõk létesítése
nem szükséges, csak lejárókat
kell − bárhol − kialakítani.

A csatornák kiépíthetõk egy
idõben egy vagy kétirányú for-
galomra alkalmas kivitelben, a
tervezetben figyelembe vettünk
egy keskenyebb és egy széle-
sebb megoldást, errõl döntést
csak a várható forgalmi adatok,
és a költségek végleges ismere-
tében lehet hozni.

A csatorna vízigényét 40
m3/sec-mal, a szivattyúk víz-
szállítását 10 m3/sec-mal vettük
figyelembe, a szükséges teljesít-
ményû szivattyúk magyar gyárt-
mányok.

A kiemelt víz szétosztása függ
a földek minõségétõl, a termelt
mezõgazdasági termékek vízigé-
nyétõl. Az elosztás a terület egé-
szére kiterjedõ monitoring rend-
szerrõl vezérelt. A folyókból ki-
vett víz mennyiségének megosz-
tásában a Duna 2/3, Tisza 1/3 el-
vi arányt vettünk figyelembe, de
a monitoring rendszer adatai, il-
letve a folyók vízszintjének
függvényében egy program
alapján számítógépes irányítás-
sal automatikusan változó. 

A Homokhátság “gerince”,
vízválasztója igen széles, he-
lyenként több kilométeres sáv. A
csatorna tervezett nyomvonalá-
nak legmagasabb szakasza La-
josmizse térségében az M5 autó-
pálya keresztezése környékén
van. Ebbõl következik, hogy az
öntözõcsatornának is itt kell ke-
resni a kezdõpontját, innen in-
dulhat dél felé.

A hajózó csatorna nyomvona-

lán öt centrum kialakítását ter-
veztük: a Dunai torkolatnál, Kö-
zéppeszér, Táborfalva, Nagykö-
rös térségében és a Tisza-torko-
latnál. Minden centrumban, rak-
tárházak, szabadidõ és áruházi,
szállodai, valamint irányító köz-
pont létesítését terveztük. A léte-
sítményeket az irányító központ
kivételével magánberuházásként
képzeljük el, az infrastruktúra
szolgáltatásként szerepel.

A nyomvonal teljes hosszában
lehetõség nyílik egyéni kezde-
ményezéssel, helyi összefogás-
sal üdülõ telepek, halastavak,
autós pihenõk, horgásztanyák
stb. létesítésére. Amennyiben a
projekt elfogadásra kerül, a nem-
zeti fejlesztési terv keretében a
helyi vállalkozók, közösségek
pályázatok benyújtásával támo-
gatást kaphatnak saját beruházá-
suk megvalósítására.

A csatorna mentén a Homok-
hátság vonalában − mérésekkel
igazolt helyeken − célszerû szél-
erõmûveket létesíteni, melyek-
kel gazdaságos villamos energi-
atermelés lehetséges. A szi-
vattyúk elektromosenergia ellá-
tását az igényhez igazodó szél-
erõmûvekkel tervezzük megol-
dani, ami az országos hálózatot
tehermentesíti. Ez a megoldás
egyben lehetõséget ad arra is,
hogy a 10 db szélerõmû idõsza-
kos szabad kapacitását az orszá-
gos hálózatba bekapcsoljuk. A
csatorna mentén elhelyezendõ
jelzõ, érzékelõ és irányító táblák
akkumulátoros, napelemes táp-
lálásúak. A napelemes energia-
termelést a lehetõségek szerint
maximálisan alkalmazni kell.

Az áramot szolgáltató területi
egységek gazdaságos és bizton-
ságos üzemeltetésére számítógé-
pes energiafigyelõ, irányító és
vezérlõ központok kerülnek ki-
alakításra, amelyek összhangban
vannak az országos hálózattal.

A rendszer mûködtetésére
szükséges és alkalmas teleme-
chanikai rendszer biztosítani
tudja a közigazgatási rendszer
támogatását, beleértve a tanyavi-
lág, az emberek ügyintézéssel
kapcsolatos tevékenységének
egyszerûsítését, kapcsolatát egy-
máshoz, a hivatalokhoz, a járás-
hoz, a megyéhez, az országhoz,
a világhoz.

(Folytatás a 8. oldalon.)

A Homokhátság vízutánpótlásának biztosítása 
egy hajózható Duna−Tisza csatorna Tass−Szolnok nyomvonalon, valamint

a Homokhátság hossz-tengelyében egy új öntõzõ csatorna létesítésével.
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A mezõgazdaság helyzetének
értékelésekor célszerû visszate-
kinteni a XX. század történé-
seire, eseményeire, hatásaira,
mert az egyes korszakokat
mégis csak annak alapján lehet
minõsíteni, hogy miként javí-
tották, vagy rontották az embe-
rek életkörülményeit, kilátásait,
közérzetét.

A Horthy-rendszerben − az
1935. évi statisztikai összeírás
adatai szerint − 1634 ezer pa-
rasztcsaládot írtak össze. Ezek
85%-a szegény és kisparaszt
volt (0−5,8 hektár földterület-
tel), 10−11%-a középparaszt
volt (5,8−15 hektár közötti
földterülettel) és 4−5%-a gaz-
dagparaszt volt (15−115 hektár
közötti földterülettel). Vagyis
az 1634 ezer parasztcsaládból
1185 ezer tartozott a szegény és
kisparasztok, 170 ezer a közép-
parasztok, és 70 ezer a gazdag-
parasztok kategóriájába. A le-
csúszás veszélye viszont állan-
dóan fenyegette a parasztcsalá-
dokat, mert a sok gyerek miatt
állandóan aprózódott a föld és
az ipari szolgáltató munkahe-
lyek hiánya miatt a mezõgazda-
ságból nem lehetett kitörni. A
parasztság zöme beragadt a sa-
ját nyomorúságába. Erre írta
Szekfû Gyula − a korszak ne-
ves történésze − a Három nem-
zedék címû mûvében, hogy “ha
a statisztikai felvételek alapján
készült adatokat olvassuk …
akkor az ember szájából kifor-
dul a falat és a meleg szobában
is megborzad a hátán a hi-
deg…”.

A második világháború utáni
1989-ig tartó idõszakban (a
szocializmus építésének idején)
− a háború okozta mérhetetlen
pusztulás ellenére, amikor is a
mezõgazdaság termelése a felé-
re csökkent, a szarvasmarha-
állomány alig egyharmada, a
sertésállomány fele maradt, az
ország anyagi kára az 1938. évi
nemzeti jövedelem ötszörösét
tette ki, elpusztult 900 ezer
honfitársunk, megsemmisült az
összes Duna- és Tiszahíd −
vagyis ezeket is figyelembe vé-
ve, a mezõgazdaság termelése
2,3 szorosára növekedett. Ezzel
a fejlõdéssel a magyar mezõ-
gazdaság Európa utolsó harma-

dából az elsõ harmadba (sok
esetben az elsõ vagy a második
helyre) küzdötte fel magát. De
talán még ennél is fontosabb,
hogy a számokban mért anyagi
fejlõdés áttételezõdött a falvak-
ra, a parasztságra is. A magyar
falvak ekkor szépültek meg és
korszerûsödtek. A régi 2−4 csa-
ládra jutó egy konyhás cseléd-
lakásokból az emberek − most
már zömmel az állami gazdasá-
gok dolgozói − a községben
épített összkomfortos lakások-
ba költöztek. A falvakban ez
idõszak alatt évente átlagosan
25−27 ezer lakás épült, szem-
ben a II. világháború elõtti 11
ezerrel, és a mostani éra 9−10
ezrével. A parasztság elérte azt,
amirõl korábban álmodni sem
mert, hogy ingyenes egészség-
ügyi ellátáshoz és nyugdíjhoz
jutott. Ma 620 ezer mezõgazda-
sági nyugdíjasnak viszi minden
hónapban a postás a nyugdíját.
Ezek felbecsülhetetlen értékû,
történelmi adósságot törlesztõ
lépések voltak a magyar pa-
rasztság érdekében. Megélén-
kültek a falvak, megpezsdült a
falusi élet. Nem volt falu, ahol
ne mûködött volna közösségi
kultúrház, sportkör, tánccso-
port, énekkar stb. 

Ezek az eredmények nem
jöttek volna létre az állami gaz-
daságok és a termelõszövetke-
zetek hathatós segítsége nélkül.
A két korszak közötti hatalmas
változás és fejlõdés nem ment
volna végbe az akkor dolgozó
és alkotó generációk tíz és
százezreinek odaadó munkája
nélkül. Ennek a generációnak a
hitet, és erõt az a tudat adta,
hogy a második világháború
elõtti gazdasági, társadalmi ál-
lapotokat meg kell változtatni,
hogy a parasztság sorsán segí-
teni lehessen. Meg kellett törni,
változtatni azt az utat, ami év-
századok óta jellemezte a pa-
rasztság és a társadalom több-
ségének a sorsát és kilátástalan
jövõjét. Ez az 1945-ös földre-
formmal kezdõdött, majd az ál-
lami gazdaságok és termelõ-
szövetkezetek megszervezésé-
vel folytatódott. Közben ki kel-
lett alakítani a korszerû nagy-
üzemi szervezetet, és korszerû
technológiával ellátni. De

egyedülálló az a felismerés is,
hogy az üzem nemcsak termelõ
egység, munkáltató, foglalkoz-
tató szervezet, hanem társadal-
mi szervezet is. Gondoskodtak
a legtöbb helyen az emberek
kultúrált együttélésérõl, mûve-
lõdésérõl, szórakoztatásáról, a
vidéki élet szebbé, otthonosab-
bá tételérõl. 

A magyar mezõgazdasági
modellhez tartozott a nagy és
kisüzemek között kialakult in-
tegráció, szerves együttélés, a
háztáji és kisegítõ gazdaságok
segítésének, tevékenységük
összehangolásának különbözõ
formái. Csak emlékeztetõül ér-
demes megemlíteni, hogy a
háztáji és kisegítõ gazdaságok-
ban évente 2,7 milliárd munka-
órát használtak fel, ami 1,3 mil-
lió ember 8 órás munkájának
felel meg, párosulva az azzal
járó jövedelemmel és foglal-
koztatással. Ma 472 ezer dolgo-
zó éves munkájának megfelelõ
munkamennyiséggel jön létre
az év folyamán megtermelt
összes termékmennyiség. A
mezõgazdasági nagyüzemek
ezen kívül a mezõgazdasági
termelés mellett ipari−kereske-
delmi−szolgáltató, úgynevezett
kiegészítõ tevékenységgel is
foglalkoztak, növelve ezzel is a
vidéki munkahelyek számát. A
mezõgazdasági nagyüzemek-
ben dolgozó, 700−750 ezer
foglalkoztatottból 300 ezer em-
ber a kiegészítõ tevékenység-
ben dolgozott. Így váltak ezek a
nagyüzemek környezetük gaz-
dasági szervezõ központjaivá.
Hiányukat ma semmi nem ké-
pes pótolni. De ehhez jól kép-
zett szakemberek is kellettek,
amelyek nélkül a magyar me-
zõgazdaság eredményei, az ag-
rárkutatás, oktatás, nem váltak
volna nemzetközileg elismert-
té. Az ezt létrehozó, mûködtetõ,
és benne dolgozó nemzedék
méltán lehet büszke munkájára,
alkotására. 

Az 1990-el kezdõdött rend-
szerváltás, illetve annak végre-
hajtói nem becsülték ezeket az
eredményeket, nem látták,
hogy ennek a sajátosan magyar
modellnek a szétverésével
helyrehozhatatlan károkat
okoznak a parasztságnak és az

egész agrárgazdaságnak. A leg-
nagyobb veszteség az embere-
ket, a munkahelyeket érte. A
rendszerváltással a mezõgazda-
sági munkahelyek száma 600
ezerrel csökkent, létrehozva és
elviselhetetlen mértékben fel-
duzzasztva a falusi munkanél-
küliséget. A korábbi 800 ezer
mezõgazdasági foglalkoztatott
helyett, ma 180 ezret tartanak
nyilván. A nagyüzemek által
mûvelt földterületeken mintegy
2 millió földtulajdonos oszto-
zik, átlagosan 2,6 hektárral. A
korábbi 130 állami gazdaság és
1245 mezõgazdasági termelõ-
szövetkezet helyett, 7400 gaz-
dasági társaságot és 620 ezer
mezõgazdasági kistermelõt tar-
tanak nyílván. 

A gazdasági társaságok túl-
nyomó többsége bérelt földön
gazdálkodik, ami megnehezíti,
sõt lehetetlenné teszi az elõre-
látást, a tervezhetõséget, a
hosszabb idõszak alatt megté-
rülõ (öntözõberendezés, állat-
tartó telepek építése, ültetvény-
telepítés, építés-beruházás stb.)
fejlesztéseket. A nagyüzemek
szétverésével megszûntek az
integrációk is, a vidéki körze-
tek gazdasági szervezõ erõ nél-
kül maradtak. Az új modell jel-
lemzõje az is, hogy a legutóbbi
évekig a mezõgazdaság jöve-
delmezõsége nagyon alacsony
vagy veszteséges volt. Tetézi a
bajt, hogy a politikai szûklátás
következtében elvesztettük a
korábbi biztosnak számító ex-
portpiacainkat, ahová rögtön
beléptek a nyugati tõkés kon-
kurenseink. 

Mindezek következtében a
mezõgazdaság termelése 1993-
ra 63%-ra esett vissza, de mai
termelési értéke is csak 67−
70%-a a rendszerváltás elõtti-
nek. A hiányzó 30−33%-ot az
import pótolja, amelynek az a
veszélye, hogy visszafogja a
mezõgazdaság fejlõdését, nehe-
zíti az új munkahelyek megte-
remtését, sorvasztóan hat a me-
zõgazdasági termelés kultúrájá-
ra, a falvak állapotára. A hazai
élelmiszer-fogyasztásnak ma
már közel 30%-a importból
származik.

(Folytatás a 8. oldalon.)

A mezõgazdaság helyzete és kilátásai
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A KORSZERÛ VÍZGAZDÁLKODÁSÉRT ÉS MEZÕGAZDASÁGÉRT

(Folytatás a 7. oldalról.)

Növeli a problémát a mezõgaz-
daság termelési szerkezetének
eltorzulása. A korábbi növény−
állat ágazat közötti 50−50%
körüli arány felborult és ma
már az állattenyésztés aránya
34%-ra csökkent, vagyis a me-
zõgazdaság erõteljesen exten-
zív irányba tolódott el.

Ezek az adatok azt jelzik,
hogy a magyar mezõgazdaság
súlyos terheket cipel, és nagy
erõfeszítéseket kell még meg-
tenni, hogy régi tekintélyét, és
súlyát visszaszerezze. Minde-
nekelõtt legalább termelését
kellene korábbi színvonalára
növelni és helyreállítani a nö-
vénytermelés és állattenyésztés
közötti aránytalanságot. Ezzel
nagymértékben lehetne segíteni
a másik nagy problémáján is, a
vidéki munkahelyek bõvítésén.
További feladat a hazai piacok
védelme, és az exportpiacok
bõvítése. Ehhez a diplomáciai
kapcsolatokat is igénybe kell
venni. Be kell látni, hogy az ex-
portpiacok fogadókészségét
nagymértékben befolyásolja a
politikai kapcsolat jellege és
minõsége. Régi szabály, hogy a
külpolitika sikerességét a gaz-
dasági kapcsolatok intenzitása
minõsíti a legjobban. 

A fontosabb problémák kö-
zött kell megemlíteni a hazai
élelmiszeripar válságos helyze-
tét, amely a rendszerváltás óta
foglalkoztatottainak több mint
felét elvesztette, termelése év-
rõl-évre csökken. A mezõgaz-
dasági termékeket feldolgozó
iparágak (az úgynevezett elsõd-
leges feldolgozók) termelése
alig több mint a fele a rendszer-
váltás idején meglevõ szintnek.
Márpedig az élelmiszeripar
helyzete visszaüt a mezõgazda-
ságra is, mert nélküle egyre in-
kább nyersanyagtermelõvé vá-
lunk, és a hazai jó minõségû,
biztonságot jelentõ élelmiszer-
ellátásunk is veszélybe kerül.

Magyarország érdekét az

EU-val szemben is tudni kell
megvédeni. Az EU agrárpoliti-
kája ugyanis még mindig a me-
zõgazdasági termelés stagnálá-
sára, vagy csökkentésére épül.
A magyar agrárpolitika célja
viszont a mezõgazdasági po-
tenciál kihasználása, vagyis a
mezõgazdasági termelés növe-
lése. Ehhez okos, és bölcs ag-
rárpolitikára, annak hazai, és
EU általi elfogadtatására van
szükség, amihez külsõ szövet-
ségesek támogatását is igénybe
kell venni. 

A magyar mezõgazdaság és
az élelmiszertermelés a rend-
szerváltással sokat veszített, de
most már néhány kedvezõ je-
lenség is megfigyelhetõ. A me-
zõgazdasági termelés 2005-ig
nagyon alacsony jövedelmezõ-
ségû vagy veszteséges ágazat
volt. Árbevételarányos nyere-
sége alig érte el, vagy haladta
meg a 2%-ot. 2006-ban és
2007-ben viszont ez a mutató
meghaladta az 5%-ot, felülmúl-
ta a nemzetgazdasági átlagot is.
Az általános képet rontja, hogy
ez a növénytermelésnek tudha-
tó be, az állattenyésztés még
mindig veszteséges. Nagyrészt
emiatt csökken továbbra is az
ország állatállománya. A jöve-
delmezõség javulásában (és
torzulásában) nagy szerepe van
az EU támogatás növelésének,
és a piaci termelõi árak alakulá-
sának, amit a fogyasztók az
élelmiszerárak drágulásán ve-
hetnek észre.

A földtulajdon szétaprózódá-
sa és a gazdaságok számának
megnövekedése ellenére a me-
zõgazdasági terület háromne-
gyedén versenyképes termelés
folytatható. A mezõgazdasági
terület 75%-át ugyanis az 50
hektárnál nagyobb területen
gazdálkodók használják. Igaz,
ezek a gazdaságoknak alig 2%-
át teszik ki, ami mintegy 12
ezer gazdaságot (ezen belül
3300 gazdasági társaságot és
8800 egyéni gazdálkodót) je-
lent.

A jelenlegi pénzügyi világ-
válság a mezõgazdaságot vár-
hatóan kevésbé veszélyezteti,
mint a többi ágazatot. Jelenlegi
termelési szintjét nemcsak tar-
tani, de növelni is tudja. De a
hitelválságban kialakult bizal-
matlanság és a magas kamatok
ezt is megzavarhatják, ami a
beruházás visszaesésében és a
támogatások elvesztésében mu-
tatkozhat meg. 

A mezõgazdaság jövõbeni
fejlõdését illetõen a növény és
állattenyésztési struktúra javí-
tása mellett új lehetõséget ad-
hat az energianövények terme-
lésének növelése és hasznosítá-
sa. Ezzel a mezõgazdaság szá-
mára értéktelen, vagy kevésbé
értékes területeket lehetne
hasznosítani és háztartások, in-
tézmények, települések ener-
giaellátását új alapokra helyez-
ni, ami nemcsak olcsóbb lenne
a jelenleginél, de munkahely-
bõvülést is eredményezne. 

Végül a mezõgazdaság fejlõ-
désének felgyorsításához,
problémáinak megoldásához
meg kell még említeni

− egy olyan stratégiai kon-
cepció elkészítését és megvaló-
sítását (célok, feltételek, határ-
idõk megjelölésével), amelyik
a gondok mellett a kivezetõ utat
is megjelöli,

− egy földtörvény megalko-
tását, amely a tulajdonosok és a
bérlõk közti viszonyt úgy ren-
dezi, hogy a bérlõt hosszútávon
is stabil, tervezhetõ helyzetbe
hozza, továbbá a teljesen ma-
gyar tulajdonban lévõ gazdasá-
gi társaságoknak is lehetõvé
tenné a földvásárlást. Ennél a
témánál arra is gondolni kell,
hogy a föld különleges tulaj-
don, amely nemcsak termelõ-
eszköz, de egyben szülõföldet,
hazát is jelent, amelyhez külön-
leges érzelmek és történelmi ta-
nulságok kapcsolódnak.

− a felkészülést a várható klí-
maváltozásra, amelynek szélsõ-
ségességét az öntözési lehetõ-
ségek bõvítésével, víztározók,

csatornák építésével lehet mér-
sékelni,

− mindezek mellett kiemelt
figyelmet kell fordítani a vidéki
munkahelyek bõvítésére.

Takács József
agrárközgazdász

A mezõgazdaság helyzete és kilátásai

A Homokhátság...
(Folytatás a 6. oldalról.)
Mint ismeretes, a Mercedes au-
tókat gyártó cég Kecskemét
mellett évi 300000 személygép-
kocsi összeszerelésére alkalmas
üzem létesítését tervezi. A sajtó
híradása szerint a feldolgozásra
kerülõ anyagok be és a kész
gépkocsik kiszállítása a Csepel-
szigeti kikötõben történne.
Amennyiben a projekt megvaló-
sul, úgy a szállítás 100 km-es tá-
volsága 15 km-re csökkenne.
Kedvezõ esetben az öntözõcsa-
torna felhasználásával 100 ton-
nás kompokkal ez a távolság 0
km-re csökkenthetõ. Ötletünket
megküldtük a német beruházó-
nak, válaszuk a téma iránti ér-
deklõdést fejezett ki.

Amennyiben a tervezet meg-
felelõ személyi és anyagi támo-
gatásban részesül, a megvalósít-
hatósági tanulmányt el lehet ké-
szíteni jövõ év augusztusára, a
kiviteli és engedélyeztetési ter-
vek 2012-re elkészülhetnének,
és a kivitelezés még abban az
évben megkezdhetõ lenne. A
megvalósítás idõigényét négytõl
tíz évre becsüljük. Az összes
költség nagyságrendileg 330
milliárd forintra tehetõ. A rend-
szer üzemeltetése 1500−2000
munkahelyet teremtene, a köz-
vetett hatás ennél természetesen
lényegesen több.

A megvalósíthatósági tanul-
mány tudós csoportjának vezeté-
sére Dr. Nemcsók János pro-
fesszort kértük fel, aki a felké-
rést elõzetesen elfogadta.

Csizmazia Pál
a projekt vezetõje


